DER MODELLEISENBAHNER

FACHZEITSCHRIFT FOR DEN MODELLEISENBAHNBAU
UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN

TRANSPRESS VEB VERLAG FORVERKEHRSWESEN




Foto: G. Illner, Leipzig

Wissen Sic schon . . .

® daf die Deutsche Reichsbahn zur
Sicherung wvon Strafeniibergingen
jetzt auch dazu iibergegangen ist,
moderne Halbschrankenanlagen zu
verwenden?

Unser Bild zeigt eine solche Siche-
rungseinrichtung, wie sie vom VEB
Werk fiir Signal- und Sicherungs-
technik Berlin auf der Leipziger
Frithjahrsmesse 1961  ausgestellt
wurde.

® daff die indonesische Regierung
einen Siebenjahrplan ausgearbeitet
hat, um das gesamte Eisenbahnwesen
zu erneuern?

Der Plan sieht hauptsichlich die
Indienststellung von 490 Dieselloko-
motiven und die Erneuerung von
1700 km Gleisen vor.

® daf die Manila Railroad Com-
pany den Bau einer Eisenbahnlinie
auf der Insel Mindanao plant? Die
Kosten dieses Projektes betragen
etwa 300 Millionen Peso.

® dafi in den USA die Eisenbahn
jetzt unmittelbar in den Dienst der
Kriegsvorbereitungen gestellt wird?
Es sollen dort bis 1964 150 Inter-
kontinentalraketen auf Eisenbahn-
ziigen montiert werden, die stindig
auf den Eisenbahnstrecken des Lan-
des kreuzen.

® dap die Sowjetunion im Rahmen
eines Wirtschaftshilfe-Abkommens
an Finnland 200000t Eisenbahn-
schienen im Werte von 10 Milliar-
den Finnmark liefern? Das entspricht
einer Gleislinge von 2000 km. Diese
Menge reicht aus, um 40 Prozent des
gesamten finnischen Eisenbahnnetzes
ZU erneuern.

® dap die Kampfaktionen der fran-
zdsischen Bauern im Juni d. J. gegen
die bauernfeindliche Landwirt-
schaftspolitik der Regierung Debré
sogar den Eisenbahnverkehr in
Frankreich zum Erliegen brachten
und wichtige Exprefziige stunden-
lange Verspitungen erlitten?
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Auf Seite 205 in diesem Heft ist dieser Triebwagen der SBB niher be-
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FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU
UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN

Attentate auf den Frieden

Die Eisenbahn ist in fast allen Lindern der Erde der wichtigste Verkehrstriger fiir die
Beforderung von Personen und Massengiitern innerhalb eines Landes und in die benach-
barten Lénder. Durch Umstellung auf elektrische Traktion und auf Diesellokomotiv-Betrieb
sowie durch modernen Ausbau der Strecken wird die Leistungsfihigkeit der Eisenbahn
weitgehend gesteigert, um den jeweiligen wirtschaftlichen Bediirfnissen des Landes gerecht
zu werden. Die vilkerverbindende Rolle der Schienenwege ist dabei offensichtlich,

Diese Rolle wird dann besonders augenscheinlich, wenn die Schienenwege durch ein unweg-
sames und fiir den Bahnbau sehr schwieriges Gelinde fiihren, wie es z. B. die Alpen sind.
Viel SchweiB und viel Entbehrungen hat der Bau der Alpenbahnen die Arbeiter aller daran
beteiligten Linder gekostet. Zwolf Strecken durchdringen die Alpen und verbinden die
Vilker nordlich und siidlich des gewaltigen Gebirges.

Es ist deshalb ein Hohn auf den vélkerverbindenden Gedanken und eine grobe MiBlachtung
menschlicher Leistung, wenn Terroristen in Siidtirol, um politische Ziele zu erreichen,
Sprengstoffanschlige auf Eisenbahnlinien, wie die Brennerbahn, veriiben. Uberdies sprengen
sie Elektrizitdtswerke, Uberlandleitungen, Viadukte und Denkmiler. Reiseomnibusse und
Personenkraftwagen liegen ausgebrannt an den Strafien,

Mit nicht zu {iberbietender Infamie werden mitten im Frieden Attentate auf Bauwerke und
Verkehrsmittel veriibt und dabei Menschenleben gefihrdet.

Wie ist es moglich, daB eine Terroristengruppe Sprengstoffattentate in solchem Mafle durch-
fithren kann? Diese Frage wird sich mancher gestellt haben. Es war von vornherein hichst
unwahrscheinlich, dafl ein derart gut organisierter Terror ohne entsprechende Unterstiitzung
erfolgen konnte. Das ist auch nicht der Fall. Die italienische Polizei konnte in Alto Adige
Waffen und Sprengstoffe beschlagnahmen, bei denen einwandfrei die westdeutsche Her-
kunft festgestellt wurde.

Die Hauptdrahtzieher sitzen also in Westdeutschland. Es sind die alten Faschisten und die
nationalistischen Kreise, deren Verbindungen bis in die hichsten Regierungskreise reichen
und deren Gesinnung antihuman war und ist. Uber eine Autonomie Siidtirols mit folgen-
dem AnschluBl in Osterreich wollen sie die neue, alte ,Heim ins Reich“-Politik betreiben.
Und zwar nach altem Rezept, mit den Mitteln der Gewalt; obgleich jedes Schulkind weiB,
daBl heute die Politik der Stirke keine Perspektive mehr hat.

Dal es nicht so weit kommt und dal man in einem ruhigen und friedlichen Europa auch ohne
Furcht vor Anschligen mit der Brenner-, Simplon- oder Gotthard-Bahn iiber die Alpen
fahren kann, dazu ist es notwendig, den aggressiven deutschen Militarismus zu biéindigen. Das
ist aber nur moglich, wenn mit beiden deutschen Staaten ein Friedensvertrag abgeschlossen

wird. >
Daran sollten wir besonders am Weltfriedenstag, am 1. September, denken, an dem Tage, an
dem der deutsche Faschismus vor 22 Jahren die Welt mit Krieg iiberzog. H.S.
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Bild 1 Fihranlage SaBnitz mit dem Fiihrschiff ,Trelleborg*

GERHARD ARNDT, Dresden
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Foto: H. Kohlberger, Berlin

Ein Modelleisenbahner besucht 31 0CKHOLM

Bei einer Auslandsreise gibt es besonders fiir den
Modelleisenbahner wohl immer etwas Neues zu ent-
decken, was von der Eisenbahn des Heimatlandes ab-
weicht. Es werden dann auch die mitgenommenen Filme
entsprechend verbraucht. Nach der Riickkehr stellt man
dann fest. dali man nur Verkehrstechnisches fotografiert
hat und vielleicht an manchem Schénen achtlos vorbei-
gegangen ist. So ist es mir ergangen. Schon beim
Besteigen des Safinitz-Expresses in Berlin stellte ich mir
die Frage, welches Eisenbahnfiihrschiff wohl im Fihr-
bett in Safinitz liegen wiirde. Gespannt schaute ich
bei der Uberfiihrungsfahrt Saflnitz-Bahnhoi—SaBnitz-
Hafen aus dem Fenster.

Die ,Trelleborg" lag im Hafen und nahm nach kurzem
Aufenthalt unsere Wagen auf. Bild 1 zeigt die Fihr-
anlage in Salnitz mit dem Fihrschiff ,Trelleborg”.
Nach einer schonen Uberfahrt liefen wir bei Dunkel-
heit den Hafen Trelleborg an. Eine elektrische Rangier-
lokomotive zog unsere Wagen aus dem Fihrschiff und
stellte sie einem Personenzug bei. Nach kurzer Zeit
setzte sich wiederum eine elektrische 1'C 1’-Personen-
zuglokomotive an die Spitze des Zuges, und schon ging
die Reise in Richtung Malmdé los.

Ubrigens verwendet die Schwedische Staatsbahn (SJ)
wegen der Schneeverhiltnisse vorwiegend elektrische
Lokomotiven mit Stangenantrieb. Die Fahrspannung
betrigt, wie bei uns, 15000 V 162/, Hz, Der Typ D,
1'C1', kann als Standardlokomotive angesehen werden
und wird seit vielen Jahren gebaut. Teilweise sind diese
Lokomotiven holzverkleidet, so auch die Lokomotive vor
unserem Zug. Nach kurzer Fahrt war Malmo erreicht
und meine Reise flir den ersten Tag beendet.

Bevor die Weiterfahrt am néchsten Morgen nach Stock-
holm begann, fand ich noch Zeit, den Bahnhof Malmi
in der Morgensonne zu fotografieren (Bild 2).

202

Ein dreiteiliger Exprefitriebwagen brachte mich schnell
durch eine wildromantische Landschalt — Felsen wech-
selten mit Wald und Seen einander ab — nach Norden.
In den sehr kurzen Aufenthalten auf den Zwischen-
stationen trat wieder der Fotoapparat in Titigkeit. In
Norrkopping fand ich den in Bild 3 gezeigten elektri-
schen Schienenbus, der TGOJ, einer Privatbahn. Diese
Gesellschaft benutzt hier die Gleise der SJ, und da
dieselbe Fahrspannung verwendet wird, entstehen auch
keine Schwierigkeiten, Die Fahrzeuge unterscheiden sich
tiberhaupt nur in der Farbgebung (SJ unten hellbraun,
oben elfenbein; TGOJ unten dunkelgriin, oben hell
griin).

Nach einigen Stunden Fahrt erreichte ich schlieBlich
Stockholm. Der etwa um 1880 erbaute Bahnhof wurde
im Innern den heutigen Erfordernissen angepalt, auBer-
lich aber, wie wir im Bild 4 sehen, ist er kaum ver-
findert,

Schon beim Umsteigen in die Tunnelbahn — Tunnel-
bahn, weil in den Felsen gesprengt — entdeckte ich die
Plakate des Jarnvigsmuseums und des Spirvigen-
museums. Sobald es meine Zeit erlaubte, fiihrte mich
der Weg in das Eisenbahnmuseum. Nach einer sehr
freundlichen Aufnahme wurde mir alles gezeigt. Es
stellte sich heraus, dali es eigentilich zwei Eisenbahn-
museen in Stockholm gibt; den Modellsaal in der
Innenstadt und die Wagenhalle in Tomteboda, wo
Originalfahrzeuge aufgestellt sind. AuBerdem gehirt
noch eine in einem Waggon eingebaute Modellanlage
zZum Museum.

Im Modellsaal belindet sich eine ganze Anzahl sehr
schiiner I\.'inclvlletlm Malstab 1 :10, angefangen von der
ersten Lokomotive der SJ, der ,Forstlingen®, bis zu
den groflen 2'C1-Dampflokomotiven der dreiBiger
Jahre. Neben elekirischen Lokomotiven der Riksgrin-
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senbahn, z. B. der Reihe Dm (Giiterzuglokomotive)
1"D-D1', 5000 kW, 75 km'h Hochstgeschwindigkeit,
gebaut 1953, finden wir wieder das Modell der Stan-
dardlokomotive 1'C 1" fiir 1660 kW, 75—=100 km/h oder
2000 kW, 75—=100 km/h oder 2500 kW, 100 km/h Hochst-
geschwindigkeit. Aber auch sehr schine Modelle von
Speise-, Schlaf- und Personenwagen im Malfstab 1:10
ziehen die Aufmerksamkeit auf sich. Eine Schnee-
schleuder kann dem Besucher mit Hilfe von Papier-
schnitzeln in Titigkeit vorgefiihrt werden. An der
Stirnseite des Raumes kann man das Lokomotivrennen
zu Rainhill vom 6. Oktober 1829 zwischen Stephensons
»Rocket” und ,Novelty” (Neuheit) von Brathwaite &
Ericson (London) im Malistab 1:10 noch einmal mit-
erleben. In Wandvitrinen sind fast alle Fahrzeuge der
elektrischen Zugforderung sowie die wichtigsten Giiter-
und Personenwagen der Gegenwart im Malstab 1:45
ausgestellt, Diese sehr sauber gearbeiteten Modelle
wurden ausnahmslos von den Kollegen des Eisenbahn-
museums in den Museumswerkstidtten angefertigt.

In anderen Vitrinen geben alte Unterlagen liber das
Entstehen der Eisenbahn in Schweden Auskunft.

Mindestens 15 Eisenbahnfihrschiff-Modelle der SJ im
Mafstab 1:100 bzw, 1:50 gewiihren einen Uberblick
von den Anfingen bis zur Gegenwart. Bedeutet doch
gerade dieser Verkehrszweig fiir die SJ die Verbindung
zu Mitteleuropa. In einer langen Vitrine wird im MaB-
stab 1 :87 die Arbeitsweise eines Ablaufberges demon-
striert. Jedoch nicht nur schwedische Fahrzeugmodelle
fand ich dort vor. Zu meinem nicht geringen Erstaunen
wurde mir das Modell des ,Vindobona® im Ma@Bstab
1:20 gezeigt. Dieses wurde anldBlich des 100jahrigen
Bestehens der SJ im Jahre 1956 der Generaldirektion
der Schwedischen Staatsbahn von der Verkehrsvertre-
tung der DDR in Stockholm iiberreicht.

Eine 20 m lange Modellanlage in der NenngriBe HO
bildet den linken Abschlul} des Saales. Diese Anlage ist
noch im Bau, kann jedoch schon teilweise den Be-
suchern vorgefiihrt werden,

Die Wagenhallen in Tomteboda sind nur im Sommer
sonntags vormittags gedffnet. Neben den Hallen sind
zwei vierachsige iiltere Personenwagen abgestellt. In
einem dieser Wagen ist die schon erwihnte Modell-
anlage in der Nenngrife HO untergebracht, der zweite
ist fur den Begleiter als Wohn- und Filmvorfithrwagen
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Bild 3 Elektrischer Schienenbus, 15000V, 1623 Hz, der TGOJ

Bild 4 Der Hauptbahnhof von
Stockholm

Bild 2 Bahnhof Malmd, mit
Einrichtungs-Strafenbahnwagen
in der Morgensonne



Bild 5 Der Giterbahnhof von Tomtieboda mit elektrischer
Lokomotive der Reihe D der Schwedischen Staatsbahn

vorgesehen. Im Sommerhalbjahr fihrt dann dieser Zug
durch ganz Schweden. 47 000 Besucher benutzten 1960
die Gelegenheit, diese Anlage zu besichtigen. Von dem
Perron des Wagens konnte ich wiederum ein Eisenbahn-
motiv im Bilde festhalten (Bild 5).

Beim Betreten der Wagenhalle war ich sehr iiberrascht.
Eine derartige Ansammlung von historischen Original-
fahrzeugen hatte ich zuvor noch nicht gesehen, 23 Dampf-
lokomotiven geben sich neben 25 Waggons und etwa
ebensoviel Draisinen ein Stelldichein. Fast sédmtliche
Dampflokomotiven der SJ oder der wichtigsten ehe-
maligen Privatbahnen sind vertreten. Selbst einige
Teile wie Zylinder, Rahmen und Rédder der ersten
Lokomotive der SJ, ,Forstlingen®, sind noch vorhanden.
So zeigt Bild 6 die C-Tenderlokomotive ,Fryckstad®
1855. Wie diese, so sind auch fast alle anderen Loko-
motiven dank guter Pflege noch heute betriebsfihig.
Bild 7 zeigt die 1'D-Tenderlokomotive ,Trollhdttan®
der Uddevalla-Wernersborg-Herrljarga-Bahn, einer Pri-
vatbahn von 1219 mm Spurweite. Diese Spurweite ist
in der Welt einmalig, Die Bahn ist heute nicht mehr in
Betrieb. Nur einige Eisenbahnfreunde sollen noch ge-
legentlich Besichtigungsfahrten durchfiihren.

Um den interessierten Laien einen Einblick in die
Wirkungsweise einer Dampflokomotive zu geben, hat
man die in Bild 8 gezeigte 2'B-Schnellzuglokomotive
aufgeschnitten. Von den ausgestellten Eisenbahnwagen
ist der liberwiegende Teil Salonwagen. Der Salonwagen
des Schwedischen Konigs Oskar II. wurde 1874 von der

Bild 6 C-Tenderlokomotive ,Fryckstad”, gebaut 1853

Aktiengesellschaft fiir Fabrikation von Eisenbahnbedarf
in Berlin gebaut (Bild 9). Uberhaupt wurde in der
Friithzeit des Eisenbahnwesens in Schweden ein grofler
Teil Fahrzeuge und Anlagen aus dem Ausland bezogen.
Bei den in Schweden selbst hergestellten Eisenbahn-
waggons verwendet man griéfitenteils den im Lande
reichlich verhandenen Baustoff Holz. So kann man einen
Jagdwagen aus dem Jahre 1856 besichtigen, der nach
unseren heutigen Begriffen aus rohem Holz gefiigt
wurde. Der sehr kurze und niedrig gehaltene Wagen
hat auf jeder Lingsseite drei kleine Fenster. Die
Inneneinrichtung besieht aus zwei Lingsbinken, einigen
Teppichen und zwei an der Decke héngenden Petro-
leum-Lampen. Die einzigen Eisenteile an dem Wagen
sind die Beschlige, Kupplungen, Achsgabeln, Achsen
und Réder. Interessant ist jedoch, dall es mit Hilfe einer
einfachen Einrichtung moglich war (die Rider sind lose
auf den Achsen), diesen Wagen auf vier verschiedenen
Spurweiten zu verwenden.

Die geringe Zugdichte machte frither fiir die Unter-
haltung der Strecken sowie fiir Revisionsfahrten die
verschiedensten Arten von Draisinen erforderlich. So
kann man von der handbetriebenen Draisine bis zur
Einzylinder-einradangetriebenen Dampfdraisine mit
kleinem Salon Fahrzeuge fiir alle Verwendungszwecke
finden. Letztere war fir Revisionsfahrten fiir ,héhere
Bahnbeamte* vorgesehen und diirfte jedoch auch fiir
Sonderfahrten benutzt worden sein. An den Kopfseiten
der zwei Wagenhallen wird ein Uberblick iiber die Ent-
wicklung des Signal- und Sicherungswesens etwa bis
zum Jahre 1920 gegeben. Bei der Vielzahl der inter-
essanten Objekte ist es unmoglich, alle Einzelheiten
aufzuzéhlen. Leider war auch meine Zeit zu kurz dazu,
zumal ich noch die Absicht hatte, dem StraBenbahn-
Museum einen kurzen Besuch abzustatien.

Dieses Straflenbahn-Museum ist im Zentrum von
Stockholm in einem nicht mehr benutzten Straflenbahn-
Depot untergebracht. Als einziges Originalstiick steht in
der groflen Halle einer der ersten Pferdebahnwagen.
Wie mir der Leiter des Museums erklarte, liegt das
nicht etwa am Fehlen historischer Straflenbahnwagen,
sondern an der geringen Tragfihigkeit der Decke. Unter
dieser Halle befindet sich ein heute noch benutztes
StraBenbahn-Depot. Fiir einen spiiteren Museumsbau
werden eine Vielzahl historischer Trieb- und Beiwagen
bereitgehalten, Aus den vielen interessanten Einzel-
heiten und Bildern mochte ich nur wiederum einige
erwidhnen. So kann man mit Hilfe eines Stralenbahn-
Modelles, etwa im Malfistab 1 :45, durch Schieben von
Hand eine daneben aufgestellte Originalweiche in
Tatigkeit setzen. Eine kleine Modellanlage, wiederum
im Mallstab 1:45, zeigt eine Vorortstrecke mit der

Bild 7 Eine 1 D-Tenderlokomotive ,Trollhidttan® fiir 1219 mm
Spurweite
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Bild 8 Aufgeschnittene 2 B-Schnellzuglokomotive in der
Wagenhalle von Tomteboda
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Bild 9 Salonwagen des Schwedischen Konigs Oskar II., ge-
baut 1874
Fotos: Verfasser (4)
Archiv (4)

fiir Strafenbahnen seltenen Streckenfiihrung durch
einen Tunnel.

An einer anderen Stelle ist ein gerades Gleisstiick
in Spurweite HO aufgebaut. Die dazugehorigen Tunnel-
bahn-Triebwagen (U-Bahn) ermdiglichen in Verbindung
mit Originalsignalanlagen die Darstellung einer moder-
nen Sicherungseinrichtung. Durch Impulse, die durch
die Schienen iibertragen werden (im Modell wie im
Original), wird dem Triebwagenfithrer der Abstand
zum vorausfahrenden Fahrzeug iibermittelt, Bei Nicht-
einhaltung der vorgeschriebenen Fahrgeschwindigkeit
erfolgt Zwangsbremsung. So sind fiir 200 m Abstand
100 km/h, fiir 150 m Abstand 75 km/h, fiir 100 m Abstand
50 km/h und fiir 50 m Abstand 15 km 'h Geschwindigkeit
vorgesehen.

Bei einer Zugdichte in den Spitzenzeiten von 90 Sekun-
den ist dies eine sehr sichere und unbedingt erforder-
liche Einrichtung,

Die Darstellung mit Hilfe der Modelle ist auch fiir den
Laien eindeutig. Von den bildlichen Darstellungen
mochte ich zwei Dinge erwiihnen. So ist interessant,
dall es in Stockholm etwa bis 1910 eine StraBenbahn-
fihre gegeben hat. Eine dhnliche Einrichtung war 1906
in Dresden zwischen Pillnitz und Kleinzschachwitz tiber
die Elbe vorgesehen, kam jedoch nicht zur Ausfiihrung.
An einer groflen Bildwand fand ich Fotos ausléndischer
Strallenbahnen, so neben dem eines Grofiraumwagens
der Mailinder und Chikagoer Straflenbahn auch eine
Anzahl Fotos iiber den Dresdner Hechtwagen. Meine
Erkundigung bei dem Leiter des Museums ergab, dal
man hier nur die Fahrzeuge zur Darstellung brachte,
die eine entscheidende Wende in der Konstruktion von
StraBenbahnfahrzeugen herbeifiihrten.
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Das Straflenbahn-Museum (eines der wenigen in Eu-
ropa) gibt in seiner Art einen guten Uberblick {iber die
Entwicklung des Nahverkehrs in Stockholm.

Voller neuer Eindriicke trat ich meine Heimreise mit
dem Nachtexprel an. Ich verlief das gastliche Land
Schweden mit dem Gefiihl aufrichtiger Freundschaft
und in der Uberzeugung, daB auch dort die Menschen
den Frieden lieben und mit der Deutschen Demokrati-
schen Republik in gut nachbarlichem Verhiiltnis leben
wollen,

DIETMAR KLUBESCHEIDT, Zeesen

Ein bemerkenswerter Triebwagen
der Schweizerischen Bundesbahn

Um die Bedienung vieler Nebenstrecken zu verbessern, die
inzwischen auf elektrischen Betrieb umgestellt wurden, ent-
schlof sich die Generaldirektion der Schweizerischen Bundes-
bahnen im Jahre 1949, neue elektrische Triebwagen bauen zu
lassen. Diese Triebwagen sollten so konstruiert sein, daB sie
nicht nur allein flir Nebenstrecken eingesetzt, sondern auch
mit einem Steuerwagen gekuppelt im Vorortverkehr betrieben
werden konnten. Man sah deshalb bei der Entwicklung des
Triecbwagens von einem Doppeltriebwagen ab und liefl einen
Triebwagen mit Gepiickabteil fertigen. Es ist der BFe 44
(friiher CFe 44), der im Stile der neuen Leichtstahlwagen-
bauart erstmals im Jahre 1953 in Betrieb genommen wurde,
Neben dem Geplickabteil befinden sich noch an beiden Seiten
die Fiihrerstinde und ein Raucher- und Nichtraucherabteil
zweiter Klasse mit insgesamt etwa 40 Sitzplitzen,

Neben dem Triebwagen wurde zugleich der Steuerwagen ge-
baut. Es handelt sich hier um einen normalen Wagen der
Leichtstahlbauart mit erster und zweiter Klasse-Abteilen und
insgesamt 64 Sitzpliitzen, bei dem an einem Ende ein Fiihrer-
stand eingebaut wurde. Man kann nun zwischen Triecbwagen
und Steuerwagen je nach Bedarf noch die bekannten Leicht-
stahl-Personenwagen einschieben, so daB ein normaler Pen-
delzug entsteht, der dann vor allem im Vororiverkehr ein-
gesetzt wird (s. Riicktitelbild). Der Steuerwagen filhrt die
Bezelchnung Abt4il.

Ein Teil der elektrischen Ausrilstung des Triebwagens, z. B.
Bremswiderstiinde, Ventilatorgruppen {ilr die Fahrmotoren
und auch der Druckluft-Hauptschalter, sind im oder auf dem
Dach untergebracht. Ein weiterer Teil befindet sich unter dem
Wagenboden., Lediglich die gegen Witterungseinfliisse zu
schilitzende Steuerapparatur ist in einem Apparateschrank im
Gepiickraum eingebaut.

Mehr als 30 dieser Triebwagen sind in Auftrag gegeben bzw.
bereits im Dienst. Hinzu kommt noch eine Reihe der not-
wendigen Steuerwagen fiir die Bildung von Pendelziigen.

Besonders die Pendelziige mit dem Triebwagen BFe 44 sollen
dazu beitragen, den Vorortverkehr in der Schwelz zu ver-
bessern, denn man hat dort feststellen milssen, dall gerade
die Bewliltigung dieses Verkehrs auch im Hinblick auf an-
dere GrofBstidte In den benachbarten oder weiteren européii-
schen Liindern noch nicht vollkommen zufriedenstellend ist.

Technische Daten des Triebwagens BFe 44

Linge (ber Puffer 22 700 mm
Treibraddurchmesser 940 mm
Dienstlast 54 Mp
Mechanischer Teil 34 Mp
Elektrischer Teil 20 Mp
Stundenleistung 1600 PS
Stundenzugkraft am Rad 6100 kp
Max. Anfahrzugkraft 10 000 kp
Max. Geschwindigkeit 100 km/h
Geplickraum 19 m?
Reiseabteil 24 m?
Zahl der Sitzpliitze 44
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Untersuchungen iiber Parallelbégen

HANSOTTO VOIGT, Dresden

fiir Modellgleise in der Nenngrihke HO

PaccnepoBanns Hajg napanieibHbIMH rgr'rm\m B KPHBOi
ANA MoAenbHbIX nyTeil B macwrabe H

Examinations on Parallel Curve Line of Rails for Model Railway Rails in HO
Etudes des voies paralléles en courbe pour voies modéles en HO

Da jetzt hiufig der Sondermafstab SM 3 fiir H0O-Modelle
angewandt wird, sowie infolge der bei verschiedenen
Eisenbahnverwaltungen eingefiihrten Reisezugwagen
von 26,4 m Linge iiber Puffer, ist die Frage aufgetaucht,
ob es notwendig ist, die Abstiinde der Gleisachsen im
Bogen zu erweitern. Da man im Interesse der natiir-
lichen Gestaltung von Modellbahnanlagen diesen Ab-
stand moglichst klein hiilt, habe ich versucht, das
Problem auf zeichnerischem Wege zu ldsen. Bei der
rechnerischen Losung kann man die an langen Fahr-
zeugen vorhandenen Abrundungen und Verjingungen,
die sich glinstig auswirken, nicht in dem erforderlichen
Mafe beriicksichtigen.

Den Parallelbogen darf man nicht von dem gesamten
Gleisplan einer Modellbahnanlage losgelost betrachten.
Sehr oft lduft bei solchen Anlagen eine aus dem Bogen
kommende zweigleisige Strecke ohne Zwischenschaltung
von geraden Gleisen in den Weichenkopf eines Bahn-
hofs ein. Es ist deshalb erwiinscht, dal} der Gleisabstand

im Bogen der gleiche ist, der sich entsprechend dem
betreffenden Gleissystem oder Fabrikat dann ergibt,
wenn zwei parallele Gleise mittels einer einfachen
Gleisverbindung aneinander geschlossen werden. Dieser
Gleisabstand betrdgt z. B. bei Pilzgleis (System 1:3,73
von Prof. Dr. Kurz) 55 mm, bei Piko 61 mm, bei Fleisch-
mann je nach den verwendeten Weichen 54, 61 und
89 mm. Durch Einsetzen von geraden Gleisstiicken
zwischen die abzweigenden Striinge der beiden Weichen
kann der gegebene Mindestabstand leicht vergrifert
werden. Mitunter verbietet aber die Breite der Weichen-
antriebe, den Mindestabstand iiberhaupt einzuhalten.
Die Modellbahnindustrie sollte bemiiht sein, betriebs-
sichere Weichenantriebe zu entwickeln, die in dem
freien Raum zwischen Gleisen von hdchstens 60 mm
Abstand der Gleisachsen untergebracht werden kénnen.
Dadurch wird fiir die Gleisentwicklung in den Bahn-
hifen sowohl in der Breite als auch in der Lénge Raum
gewonnen,

-Imm

-25mm

Bild 1 Parallelbbgen fiir Modellbahngleise der NenngroBe HO 4“0

26,4 m Schnellzugwagen der DB, LUP 302 mm =1 :87, Breite 33 mm=1:87, 38 mm =1:80, Drehzapfen-Abstand 218 mm,
Radius 400 500,/560/615 mm, M 1 :2
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Bild 2 Parallelbiigen fiir Modellbahngleise der Nenngrifie Ho

JSG-Schlafwagen, Fabrikat Rivarossi, LiP 280 mm
= 187, Breite 36 mm = 1 : 80, Drehzapfen-Abstand

192 mm
Radius 380 440/500/560/615 mm, M 1:2

Wenn an die Normung von Parallelbigen gedacht ist,
die u. U. auch der Handel vorriitig halten soll, so ist es
zweckmifBig, dall der Abstand der Parallelbégen mig-
lichst gleiche Werte aufweist. Man hat dann die Mbg-
lichkeit, je nach Grifie der Anlagenplatte beliebig
grofle, jeweils benachbarte Parallelbégen auszuwihlen.
Von dem handelsiiblichen Meterkreis = 500 mm Halb-
messer ausgehend, ergiibe sich bei einem Gleisabstand
von 60 mm folgende Reihe:

380 — 440 — 500 — 560 — 620.

Bei der Untersuchung war zu priifen, ob dieser Gleis-
abstand auch bei auBlergewidhnlich langen und breiten
Fahrzeugen ausreichend ist, und ob bei den grofiten
Halbmessern u. U, ein Abstand von 55 mm noch aus-
reichen wiirde. Aus diesem Grunde ist bei der Unter-
suchung die Reihe 380 — 440 — 500 — —560 — 615 ge-
wihlt worden. Jeweils im halben Abstand von den
Radien liegt die Grenzlinie, die von den Fahrzeugen
keinesfalls {iberschritten oder beriihrt werden darf. Der
Schutzabstand ist von der Grifle des Querspiels des be-
ireffenden Fahrzeugs abhiingig.

Das Querspiel (Seitenspiel) setzt sich zusammen aus
dem Spurspiel der Radséitze im Gleis (0,3 mm), der
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Doppelstockwagen der Santa Fé RR, Fabrikat
Fleischmann, LUP 24 mm verkirzt, Breite 38 mm
= 1:80, Drehzapfen Abstand 174 mm

Seitenverschiebung der Radsitze in den Achslagern (bei
Spitzenlagern sehr gering) und dem Spiel im Dreh-
zapfen; bei Lokomotiven mit einem zu ihrer Gesamt-
lange kurzen Achsstand (Dampflokomotiven) tritt durch
das Spurspiel eine Schriigstellung der Fahrzeugachsen
ein, deren Winkel zur Sehne des Bogens positiv oder
negativ sein kann, je nachdem, ob der Zug gezogen,
oder ob das Zuggewicht durch Bremsen der Lok auf-
gefangen werden mufl. Wiithrend bei Drehgestellwagen
mit Spitzenlagerung 1 mm Spiel als Regel angenommen
werden kann — wenn der Drehzapfen sehr viel Luft
hat, wie z. B. bei Wagen der Fa. Liliput, reicht 1 mm
nicht aus —, liegt das Seitenspiel bei Lokomotiven mit
langen Uberhiingen mindestens bei 2 mm. Die Werte
sind abhédngig davon, ob die Treib- und Kuppelachsen
Seitenspiel haben.

Untersucht wurden folgende Fahrzeuge:

Bild 1 D-Zugwagen der DB

Originallinge 26,4 m, unverkiirzt 1 : 87,
Breitenmaflistab 1 :87 (linke Bildhélfte),
Breitenmalistab 1 :80 (rechte Bildhilfte)
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Bild 2 I1SG-Schlafwagen, Fabrikat Rivarossi

links  Originallinge 24,5 m (?), unverkiirzt 1 :87,
Breitenma“stab 1 : 80

rechts Doppelstockwagen der Santa FéR.R.
Fabrikat Fleischmann, Langenmalstab verkiirzt
(LUP 244 mm), Breitenmafstab 1 :80

Bild 3 Schnellzugwagen der SNCF
Originalldnge 22,8 m (?), unverkiirzt 1 :87,
Breitenmalstab 1 : 87

Bild 4 Dampflok Baureihe 41, Fabrikat Fleischmann,
Lingenmalfistab 1 :87, Breitenmalstab 1:80

Bild 5 Dampflok Baureihe 65'"° (Tenderlok)
Lingenmalstab 1 :87, Breitenmalstab 1 :80

Bild 6 Tenderlok Baureihe 62 (nicht Fabrikat Liliput)

Radien 380 und 440
Lingenmalistab 1 : 87, Breitenmalstab 1 : 80

Radien 50 und 560
USA-Lok, Mikado-Type (1'D1") Fabrikat Ten-
shodo, Lingenmaflstab und Breitenmalfistab
1 : 87 (grifleres Umgrenzungsprofil!)

Bild 3 Parallelbiigen fiir Modellbahngleise der Nenngrife HO

SNCF-Schnellzugwagen, LUP 262 mm =1 : 87, Breite 34 mm = 1 87, Drehzapfen Abstand 190 mm, Radius 380 /440500560615 mm,
M1:2

Erwartungsgemall war der Ausschlag bei den Dreh-
gestellwagen an der Innenseite des Bogens grofler als
an der Aufenseite, wo in allen Fiillen ausreichend
Raum vorhanden ist. Man kénnte deshalb auf den Ge-
danken kommen, die Grenzlinie um einige Millimeter
nach dem nichstkleineren Bogen zu verschieben. Es
zeigt sich aber bei den Lokomotiven, dal} bei ihnen
der Ausschlag nach der Aufienseite geht und auBerdem
das groflere Querspiel beriicksichtigt werden muf. Die
Grenzlinie muf} also weiterhin auf dem halben Abstand
der Gleisachsen zweier benachbarter Bigen verbleiben.
Die Lokomotiven wurden wegen ihres Ausschlages nach
auBen nur bis zum Radius 560 untersucht, weil hier zu
kliren war, wie weil die Enden der Lok bis an die
Grenzlinien heranreichen. Es wurden hier zwei Grenz-
linien gezeichnet; die innere gilt fiir den 615er, die
dulere fiir den 620er Bogen. GrioBere Radien als 620 mm
zu normen halte ich nicht fir notwendig; das dirfte
kaum gefordert werden. Bei elastischem Gleismaterial
kann man ohnehin jede Bogenform oder jeden Halb-
messer einstellen.

Die Seitenverschiebung des Drehzapfens, die von der
Grofle des Drehgestell-Achsstandes abhiingig ist, be-
trigt bei Drehgestellen mit 2500 mm Original-Achsstand
im Modell nur etwa 0,2 mm. Dieser Wert kann ver-
nachliissigt werden, wurde aber berticksichtigt.
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Bild 4 Parallelbigen fiir Modellbahngleise der Nenngrofie HO

Lok BR 41, Lingenmafstiab 1 : 87, Breitenmafstab 1 80, Radius 380 440500/
560 mm, Fabrikat Fleischmann, M 1:2
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Bild 5 Parallelbdgen filr Modell-
bahngleise der Nenngrific HO

&5/1mm

590

Lok BR 6510, Lingenmafstab 1 : 87, 53;5
BreitenmaBstab 1 :80, Radius 380

0,5/3mm

440500560 mm, M 1:2

410

Beim Betrachten von Bild 1 zeigt sich, daB selbst der
26,4-m-Wagen noch auf dem 500er Bogen verkehren
kann, ohne die Grenzlinie zu beriihren, wenn der
Breitenmafistab von 1:87 eingehalten wird. Fiir den
gleichen Wagen im Breitenmalistab von 1 : 80 ist erst im
560er Bogen Sicherheit vorhanden; der Sicherheitsraum
ist auch im 615er Bogen nicht mehr vorhanden, dagegen
aber, wenn statt des 615er der 620er Bogen genormt
wird.

Aus Bild 2 ergibt sich, dall der verkiirzte Doppelstock-
wagen von Fleischmann {rotz seiner grofien Breite von
38 mm dberall ausreichend Platz hat. Auch bei dem
verhiltnismiBig langen ISG-Schlafwagen von Rivarossi
ist auch im G6l15er Bogen noch geniigend Platz vor-
handen; auf dem 380er Bogen nihert sich die AuBen-
kante der Grenzlinie zum 440er Radius bis auf 1 mm.
Das kann man als zulissig ansehen, obwohl ein so
langer Wagen auf dem 380er Bogen eigentlich nichts zu
suchen hat.

Der f{ranzisische Schnellzugwagen in Bild 3 hat auf
allen Radien geniigend Platz; es ist aber die Frage auf-
zuwerfen, ob es richtig ist, einen Wagen von 262 mm
LiiP auf dem 380er Bogen laufen zu lassen.

Als die Richtlinie fiir die Zuordnung von Drehgestell-
wagen verschiedener [Liinge 7u hestimmten Radien
kénnte man die Forderung aufstellen, dafl die Gleis-
achse eines Bogens noch zwischen den Mitten der
beiden Pufferteller des betreffenden Wagens durch-
laufen muB. Der Mindestradius fiir den franzosischen
Wagen wiire dann 440 mm, bei dem 26 4-m-Wagen da-
gegen 560 mm. Das ist aber schon das AuBerste, denn
die Gleisachse lduft bereits durch den Mittelpunkt des
Puffertellers. Das sind natiirlich Richtwerte, denn es ist
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bei einem Wagen nicht nur die Linge malgebend,
sondern auch das Verhiltnis zwischen Drehzapfen-Ab-
stand und Gesamtlinge. Der 1SG-Schlafwagen und der
franzisische Schnellzugwagen haben beide fast den
gleichen Drehzapfenabstand, aber verschieden grofle
LiiP. Der ISG-Schlafwagen mufi wegen des grofleren
Uberhangs dem 560er Bogen zugeordnet werden.

In Bild 4, BR 41, zeigl sich, dall die Lok trotz ihrer
Uberbreite von 42 mm an den Zylindern auf allen
Radien gut verkehren kann; der Breitenmalstab von
1 : 80 wirkt sich nicht ungiinstig aus,

Bild 5, Br 65'%: eine Lok, die von der Industrie als
Modell noch nicht gebaut wurde, ergibt durch den gro-
Ben hinteren Uberhang sehr ungiinstige Werte. Sie
ubertrifft damit noch den Uberhang der Br 06, die noch
den Vorteil des lingeren festen Achsstandes aufweist.
Dazu kommt noch der Breitenmalstab von 1 :80. Bei
1:87 wiaren iberall 2 mm mehr Luft vorhanden. In
diesem Falle kinnte die Lok noch auf dem 440er Bogen
fahren, wihrend der 380er Radius grundsitzlich aus-
scheidet. 2,5...3 mm Seitenspiel sind am Hinterende
des Wasserkastens zu erwarten,

Bild 6 — Die Baureihe 62 macht wegen ihres gleichmaBig
groBen Uberhangs keine Schwierigkeiten; die Liliput-62
ist iiberdies noch wesentlich schmaler. Im 440er Bogen
schneidet die Gleisachse die Puffertieller; die Lok wird
auch noch auf diesem Bogen gut aussehen. Es eriibrigt
sich deshalb, die Lok auf den groBeren Radien zu
untersuchen. Fiir die Tenshodo-Lok war dagegen von
der Fabrik her ein Mindestradius von 508 mm vor-
geschrieben; auf dem 500er Bogen geht es schon sehr
knapp her; Fahrversuche ergaben auch, daB bei diesem
Radius das vordere Laufgestell heraussprang. Auf den
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560er Bogen gestellt, wird der Platz bis zur Grenzlinie
590 fiir das Spiel bendtigt, weil die Treibachsen viel
Seitenspiel haben. Dieses Beispiel und auch die 6510
sprechen fiir den 620er Halbmesser.

Die Untersuchung hat einwandfrei ergeben, dall ein
einheitlicher Abstand von 60 mm im Bereich von
380 ... 620 mm Halbmesser durchaus vertretbar ist.
Vom Standpunkt des Aussehens wiire der 615er Halb-
messer dem 620er vorzuziehen, aber aus Griinden der
Einheitlichkeit sollte man besser bei dem 620er Bogen
bleiben.

Die gefundene Reihe kann durch Umrechnung auf die
anderen Baugroflen tibertragen werden:

Nenngrille TT 285 — 330 — 375 — 420 — 465
NenngriBe HO 380 — 440 — 500 — 560 — 620

Nenngrofle 0 760 — 880 — 1000 — 1120 — 1240

Die Werte fiir die Nenngrifie 0, soweit sie die drei
kleineren Bigen betreffen, sind von mir in der Praxis
schon oft angewendet worden, Ein Gleisabstand von
120 mm ist villig ausreichend, auch wenn 23,5-m-Wagen
in verkiirzter Linge auf dem 880er Bogen fahren. Dem
Aussehen nach gehoren sie allerdings auf Bogen gro-
Berer Halbmesser. Der Nachteil der kleineren Halb-
messer und den darauf verkehrenden langen Wagen
besteht niimlich auch darin, dall beim scharfen Anfah-
ren des Zuges in einer Kurve dieser nach innen um-

25/5mm
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stiirzt oder zumindest ankippt. Ein Zug von gleicher
Lénge und Gewicht, aber bestehend aus Wagen mit
kleineren Drehzapfenabstinden, ist in dieser Hinsicht
viel weniger empfindlich.

Die gefundenen Werte: 45 mm Abstand bei TT, 60 mm

- bei HO und 120 mm bei der Nenngrifie 0 lassen sich

nicht nur fir Parallelbogen anwenden, sondern auch
fiir die Umgrenzung des lichten Raumes. Wenn ich z. B,
weifl, dall ich alle Bauteile meiner H0-Anlage bis auf
30 mm an die Gleisachse heranfiihren kann, ohne dafl}
diese von einem Fahrzeug beriihrt werden koénnen,
habe ich einen Richtwert in der Hand, den ich iiberall
beim Entwurf und Bau meiner Anlage anwenden kann.
Dieses Mafl hat auch fiir die Serienfertigung wvon
Tunnelportalen eine Bedeutung.

Zum Schlufl kénnte man noch erwédhnen, dall auch bei
der Reichsbahn manchmal der Fall vorkommt, dal
Fahrzeuge mit Uberbreite beférdert werden miissen.
Wenn dies auf einer zweigleisigen Strecke geschieht,
dann wird wihrend der Durchfahrt eines solchen
Zuges oder Fahrzeugs das Nachbargleis gesperrt. Auf
den gleichen Ausweg diirfen wir bei unserer Modell-
bahn verfallen, wenn ein acht- oder 12achsiger Tief-
ladewagen iiber die Strecke geschickt werden muf.
Wegen dieses Transportes wird aber niemand auf den
Gedanken kommen, den Abstand der Parallelbogen zu
erweitern; er ist mit 60 mm ohnehin um 16 Prozent
gegeniiber dem Vorbild zu grofl, selbst bei Neubau-
strecken der Deutschen Reichsbahn.

-05/2mm

Bild & Parallelbbgen fiir

Modellbahngleise der Nenn-

grisfie HO
Lok BR 62, LingenmaBstab
1:87, Breitenmafstab 1 :80,
Radius 380440 mm, M 1:2.
USA-Lok Mikado-Type, Fa-
brikat Tenshodo, MaBstab
1:87, Radius 300360 mm,
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Modellbahn-Ausstellung vom 11. bis 18. Juni 1961 in Bad Schandau (Deutsche Demokratische Republik)
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VIII. Internationaler
Modellbahn-Wetthewerb 1961

der Fachzeitschrift ,Der Modelleisenbahner”
im TRANSPRESS VEB Verlag fiir Verkehrswesen, Berlin,

der Modellbahnclubs der CSSR

und des Ungarischen Modellbahnverbandes

Am 5. Juni 1961 fand in den Réu-
men der Hochschule fiir Verkehrs-
wesen in Dresden die Arbeitstagung
der Jury statt. Alle eingesandten Mo-
delle wurden eingehend beurteilt und
die Sieger ermittelt. Der Jury gehor-
ten an:

Prof. Dr.-Ing. habil. Harald Kurz,
Hochschule fiir Verkehrswesen,

Dipl.-Ing. Ferenc Szegé, Ungarn,
Ing. lvo Tvafuzek, CSSR,

Oberreferent Helmut Reinert, Mini-
sterium fiir Verkehrswesen der DDR,

Helmut Kohlberger, Redaktion ,Der
Modelleisenbahner",

Hansotto Voeigt, Kammer der Tech-
nik (als Berater).

Die Jury bei der Arbeit. Von links nach
rechts: Helmut Kohlberger und Hans Steck-
monn (beide Redaktion .Der Modelleisen-
bahner®), Ing. Ivo Tvaiuzek (CSSR), Dipl.-
Ing. Ferenc Szegé (Ungorn), Hansotto Veigt
(Kammer der Technik), Oberreferent Hel-
mut Reinert (Ministerium fir Verkehrswesen
der DDR) und Karl-Heinz Brust (Hochschule
fiir Verkehrswesen),
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Als offizieller Vertreter des europdischen Modelleisenbohnverbandes
richtete der langjéhrige Prasident des MOROP und jetzige Ehren-
priisident, Herr Konrad Fiichsel ous Westberlin, herzliche Worte der
BegriiBung und des Donkes an die geladenen Sieger des VIIL. Inter-

notional Modellbat bewerbs. Links neben ihm im Prasidium
sitzend: Leilender Redokteur Ing. Klous Gerlach, Chelflekior Heinz
HeiB, Dipl.-Ing, Ferenc Szegd, Prof. Dr.-Ing. habil. Harald Kurz,

Hansotto Voigt. Rechts neben ihm sitzend: Ing. Ivo Tvafuzek.

Ein Stelldichein guter Wodelle

Noch wdhrend diese Zeilen geschrieben wurden, dréng-
ten sich im Foyer des Lichtspielhauses in Bad Schandau
Modelleisenbahner, Kurgéste und Freunde der Eisenbahn,
um die Ausstellung anlaBlich des VIII. Internationalen Mo-
dellbahnwettbewerbs zu sehen. Uber tousend Besucher wur-
den tdglich in der Zeit vom 11. bis zum 18. Juni gezahlt. In
zehn {ibermannshohen Glasvitrinen waren 260 Ausstellungs-
stiicke zu bewundern. Von Lokomotiven oller Antriebsarten
iiber Propellertriebfahrzeuge und Wagen bis zu den Emp-
fangsgebéuden, Stellwerken, Briicken und Signalen war
alles vorhanden, was einer ausgedehnten Modelleisenbahn-
direktion an festem und rollendem Material gereicht hatte.
Ja, selbst Sendetiirme und ein Waldsee mit Pionierlager
und Forsthous waren zu sehen. Wieviel Liebe und Geduld
in jedes Modell investiert wurden? Das waren immer wieder
die Ausruffragen der Besucher, und sie geizten nicht mit
anerkennenden Worten!

Nun waren jo die Modelleisenbahner unter ihnen nicht
einfach Besucher schlechthin. Nur die versiegelten Glas-
schelben konnten sie dovon abhalten, mit der Schiebelehre
nachzumessen und mit dem Fingernagel den Lack hier und
eine Létung dort ouf Qualitdt zu priifen, lhren kritischen
Augen entging nichts, was nicht entgehen durfte. HeiBe
Diskussionen gab es vor kalten Glasscheiben, Selbst eine
geschlossene Reisegeselischaft von tschechoslowakischen
Modelleisenbahnern aus Prag griff munter ein. Soweit war
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die Ausstellung und damit der Wettbewerb schon ein groB-
artiger Erfolg.

Nun haben aber unsere seit sieben Johren veranstalteten
Wettbewerbe und besonders der diesjghrige VIII, Internatio-
nale Modellbahnwettbewerb einen sehr realen Hintergrund
und auch ganz bestimmte Aufgaben zu erfiillen. Es geht
uns nicht schlechthin um den Bau von Eisenbahnmodellen.
Wir haben immer betont, daB wir einmal mit dem Wett-
bewerb die Liebe zur Eisenbahn wecken und zum anderen
den volkerverbindenden Gedanken des Modelleisenbahn-
baues offentlich demonstrieren wollen. Unsere jungen
Modelleisenbahner von heute sind die Heizer, Lokomotiv-
fihrer, Konstrukteure und Ingenieure von morgen, Sie nutzen
alle Méglichkeiten zum Lernen, die ihnen unser Arbeiter-
und-Bauern-Staat bietet. Aber auch die dlteren Modell-
eisenbahner und Eisenbahner sind aufgerufen, ihre reichen
Erfahrungen der Jugend zu iibermitteln. Auf der einen Seite
lernen und auf der anderen Seite lehren, so werden wir
eine gliickliche Zukunft fiir unsere Kinder bauen. Wir haben
auch oft ausgesprochen, daB wir den Modelleisenbahner
«im stillen Kammerlein" aus seiner Abgeschiedenheit her-
auslocken, daB wir ihn fiir die Geschehnisse beim Vorbild
interessieren wollen. Auch hierzu dient der Wettbewerb.

Wir hatten von Jahr zu Jahr mehr Erfolg, und heute ist der
periodisch wiederkehrende Modellbahnwettbewerb einfach
nicht mehr wegzudenken. Auch die Zahl der ausldndischen
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Teilnehmer stieg von Jahr zu Jahr, Fir sie wurde dieser
Wettbewerb interessant und anziehend, weil er solche guten
Ziele zum Inhalt hat, wie wir sie darlegten. Mit Fug und
Recht kann man heute behaupten, daBl dieser Wettbewerb
der représentativste ung gréBte seiner Art in Europa ist.

Auf dem vorjéhrigen KongreB des Modelleisenbahnerver-
bandes Europas (MOROP) in Salzburg wurde vom Leiten-
den AusschuBl allen nationalen Verbénde Europas emp-
fohlen, an dem VIII. Internationalen Modellbahnwettbewerb
in Bad Schandau teilzunehmen. Dieser Wettbewerb zeich-
nete sich noch dadurch aus, dal die Trégerschaft ouf die
ungarischen und tschechoslowakischen Modelleisenbahner
erweitert wurde. Das Echo war groB. AuBer den west-
deutschen
schriften

haben alle bedeutenden europdischen Zeit-
unseren Woettbewerbsaufruf an hervorragender
Stelle veroffentlicht. Den Redaktionen von ,lLoco-Revue”
(Frankreich), ,ltalmodel" (ltalien), ,Die Eisenbahn" (Oster-
reich), ,Model Railway News" (England) und ,Railway Mo-
deller" (England), .Modelbane Nyt" (Danemark) und der
ungarischen Modellbahn-Fachzeitschrift sei hier nochmals
dafir gedankt. 126 Teilnehmer, unter ihnen Freunde aus
Ungarn, der CSSR. ltalien, Frankreich, England, Holland,
Westdeutschland und Westberlin, reichten der Jury insgesamt
260 Modelle zur Begutachtung ein. Die Jury konnte 26 Preis-
tréger, darunter sieben 1. Preise, sieben 2. Preise und fiinf
3. Preise, ermitteln und zwei Sonderpreise sowie zwei Ehren-
preise vergeben. Der Jury sei an dieser Stelle auch der
Dank fiir ihre Arbeit ausgesprochen, ebenfalls der Hoch-
schule fiir Verkehrswesen Dresden mit den Freunden Karl-
Heinz Brust und Prof. Dr.-Ing. habil. Harald Kurz fiir ihre
aufopferungsvolle Kleinarbeit bei der Betreuung des Wett-
bewerbsgutes. Unser Dank gilt dariiber hinaus auch allen
Modelleisenbahnfreunden aus Dresden, die sich bei der
Betreuung unserer ausldndischen Gaste, beim Transport der
Modelle und bei der Ausgestaltung der beiden Ausstellun-
gen (zuerst wahrend der 4. Verkehrswissenschaftlichen Tage

VIIL. INTERNATIONALER MODELLBAHN-WETTBEWERB 1061

in der Hochschule und danach in Bad Schandau) so groBe
Miihe gaben.

Zum ,Tag des deutschen Eisenbahners" am 11. Juni fand
im Elbhotel in Bad Schandau die Siegerehrung statt. Neben
den geladenen 26 Preistrdgern waren u. a. als Vertreter
des europdischen Modelleisenbahnverbandes der jetzige
Ehrenprésident und langjéhrige Prasident des MOROP, Herr
Konrad Fiichsel aus Westberlin, der Prdsident des ungari-
schen Modelleisenbahnverbandes, Herr Dipl.-Ing. Ferenc

- Szegd, und als offizieller Beobachter der tschechoslowaki-

schen Modelleisenbahner Herr Ivo Tvafuzek erschienen. Von
seiten des Ministeriums fiir Verkehrswesen der DDR war
Herr Oberreferent Helmut Reinert und von unserem Be-
ratenden RedaktionsausschuB die Herren Prof, Dr.-Ing. habil.
Harald Kurz, Hansotto Voigt, Reichsbahnamtmann Giinther
Fromm sowie die Mitglieder der Jury zugegen.

Die Siegerehrung verlief in einer ausgezeichneten Atmo-
sphére, die in der Ubermittlung von Gliickwiinschen und in
einem Trinkspruch auf den vélkerverbindenden Gedanken
des Modelleisenbahnwettbewerbs gipfelte.

Gern erinnern wir uns dieser schénen Tage und Stunden.
Schon heute aber liegen der Redaktion zahlreiche Anfragen
fir den ,IX. Internationalen Modellbahnwettbewerb 1962"
vor. Die Redaktion ,Der Modelleisenbahner" wird noch in
diesem Jahr die Ausrichtung des nachsten Wettbewerbs in
die Hénde der Modelleisenbahner der DDR selbst legen
kénnen. Mit der Bildung des Modelleisenbahnverbandes
der DDR wird dieser die Redaktion von der ihr eigentlich
nicht zustehenden Aufgabe entbinden kénnen. Wir werden
jedoch weiterhin mit Rat und Tat zur Seite stehen, und wir
hoffen auch, daB alle, die sich bisher in irgendeiner Form
an der Ausrichtung des Modellbahnwettbewerbs beteiligt
haben - und denen hier ebenfalls noch einmal Dank ge-
sagt werden soll —, auch in der Zukunft ihr Bestes zum Ge-
lingen beitragen werden. K. G.

s —— e ——————
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Bild 5 Monfred Golle ous Langenhessen, Kr.
Werdau, ist schon seit Johren bei jedem Wett-
bewerb dabei. Fost immer konnte er mit
seinen ganz vorziiglichen Gebdudemodellen
einen guten Platz belegen, so auch diesmal

mit dem Modell einer Wassermiihle

Bild 6 Den dritten Plotz in der Gruppe .Hoch-
bau-Teilnehmer {iber 18 Jahre" haite Herr Her-
bert Semmler ocus Kéthen Anhalt mit diesem
TT-Bahnhof inne

Bild 7 Siegfried Baorth ous Dresden leistete
mit dem Modell ,Bahnhof Kurort Oberwiesen-

thal” eine hervorrogende Bastlerarbeit

Bild 8 Bernd Eydner und Wolfgong Zander
aus Berlin erprobten ihre Fahigkeiten als junge
Architekten beim Entwurf und Bau eines moder-
nen Emplangsgebdudes

FIE

Bild ¢ Aus dem Land der Tulpen, aus Leeu-
warden in Hollond, sandie Herr Jen 1. Wei-
dema dieses Bohnhofsmeodell in HO — und
wurde zweiler Sieger in seiner Gruppe
Leider war es nicht méglich, ein Foto der Ver-
schiebebiihne von Herrn Fritz Hoffmann ous
Woestberlin zu bringen, der damit den ersten
Platz in der Gruppe ,Hochbau-Teilnehmer iber
18 Jahre" errang

Bilder 10 und 11 Hauptbuchhalter ist Herr
Buddeberg aus Dresden ven Beruf, der mit
einer groBen Anlage von Industriewerken dber-
raschte. Fiir seine .auBer Konkurrenz laufende"
Arbeit wurde er mit einem Ehrenpreis bedacht
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Das ist

der erste Preis

in der Gruppe der zahlreich einge-
sandten Lokomotivmodelle! Er ging fiir
dieses hervorragende HO-Modell nach
dem schénen Budopest: Zoltan Frey
(41) ist der Erbauer, der alle Teile
selbst in Handarbeit anfertigte (Bild 12)

--» i i : ol
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14 16
Bild 13 Manfred Rosenberger ous Markkleeberg bei Leipzig — Uhr- Bild 15 Eine Lok der C5D nohm sich Vaclav 5lezak aus Brno zum
macher von Beruf — stellte mit dem Modell einer Lokomotive der Vorbild fiir seine Wettbewerbsarbeit

Baureihe 74 sein meisterhaftes Kénnen unter Beweis

Bild 16 Die NenngréBe | vertrat dieses Modell einer 62 von Herrn

Bild 14 Auch Herr Wiichner ous Gera ist immer dabei, wenn es gilt, Otto Frenzel ous Dresden
seine Krifte im fairen Wettbewerb zu messen. Diesmal schuf er eine
P8 in HO
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Bild 20 Jeon Gennesseaux ous MNoisy-le-Sec in Frankreich boute eine Union-
Pacific-2’C-C 2° in HO nach amerikanischem Vorbild

Bild 21 Ein HO-Modell einer Kohlenstaub-Lokomotive der Baureihe 44 fiir schweren
Giiterzugdienst wdhlte sich der Mechaniker Walter Hensel aus Pirna als Wett-
bewerbsarbeit aus

Bild 22 Nochmals in MNenngréfie 0: eine Dampflokomotive der Baureihe 601 des
MAV von Ladislous Bekei ous Budapest

Bild 17 In der NenngriéBe O fertigte der Ingenieur
Roland Buschan aus Heidenou in Sachsen, mit sehr
vielen Detoils ousgestottet, diese Tenderlokomotive
der Baureihe 89

Bild 18 Ebenfalls in der NenngréBe 0 gab es zu
sehen: ein Modell einer ungarischen Lokomotive,
gebout von Ludwig Baranyi ous Budaopest

Bild 19 Welcher Modelleisenbahner méchte es nicht
besitzen, das Modell einer Rangierlokomotive der
Baureihe 917 Theo Graf aus PlauenVogtland griff
zur Selbsthilfe und baute sich in HO ein wunder-
schénes Modell

ey S T e P TS AT 22

DER MODELLEISENBAHNER B 1961 T



Bild 23 Eberhard Fritze aus Leipzig wdhlte wiederum
die MenngréBe HO, in der er diese Ellok der BR E 91
der DR baute

Bild 24 Einen beachtlichen zweiten Platz im .Klosse-
feld" der vielen guten Lokomotivmodelle errang Herr
Ginter Bunge ous Kéthen/Anhalt mit dem HO-Modell
dieser E 04

27

Bild 25 Die neue Ellok E 11 der DR fertigte Ginter
Leonhardt aus Velten bei Berlin in der NenngréBe HO an

Bild 26 Aus Gera kam dieses Modell nach Bad
Schandou. Karl Weiser baostelte in HO einen Ober-
leitungs-Untersuchungswogen

Bild 27 Karel Prantl aus der CSSR schickte eine Klein-
lok vom CSD-Typ T 211 (BN 150) in der MenngréBe 0
nach Bad Schandau

Bild 28 Den zweiten Plotz teilte sich mit Herrn Bunge
(Bild 24) Herr Josef Kozda aus Prag fiir dieses hervor-
ragende Bo’Bo’-Diesellok-Modell T 444 der €SD in HO

Bild 29 Woahrscheinlich wére dies ein erster Platz ge-
worden, wire dos vorziigliche Diesellok-Modell einer
T 435 der C5D von Rudolf Sindler aus Brno rechtzeitig
an Ort und Stelle gewesen! Es war sehr schode darum
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Bild 30 Bernhard Walter ous Westberlin
ging einen ganz anderen Weg: er boute
iwei  Fontosie-Propeller-Triecbwagen, die
totsdchlich durch die Luftschroube fort-
bewegt werden

Bild 31 Herr Heinrich Baum aus Dresden
~ eigentlich im Holzfach z2u Hause — findet
sich ober ouch sehr gut im .Metallhand-
werk” zurecht, wie dos HO-Modell des .Ro-
ten Pieils® der SBB beweist

Bild 32 Herr Schleef ous Berlin eilte mit
diesem HO-Modell einer .V 280" — ibri-
gens in feinster Ausfihrung — der Entwick-
lung bei der DR voraus. Warum Modell-
bau auch nicht einmal sof
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Bild 33 Ein seltenes Fohrzeug, ein Vt 43 mit der Achsfolge B'1, diente Herrn
Theo Grof aus Plauen zum Vorbild fiir dieses HO-Maodell

Bild 34 Auch diesen schweizerischen elektrischen Schmalspurtriebwagen baute
Herr Baum ous Dresden (siehe Bild 31)

Bild 35 Ein gonz alter Eisenbahner ist Herr Franz Collin ous Potsdam, der fir
diese Drehscheibe ols Gitester Wettbewerbsteilnehmer mit 74 Johren einen be-
sonderen Ehrenpreis bekam

33

10

Bild 36 Unter anderem fond die
Jury von Herrn Dieter Schédl ous
Leipzig diesen Sendeturm — eine
filigrane Arbeit ous dinnen Holz-
leisten zur Begutachtung wvor. Mit
seiner  Kollektion wurde Herr
Schédl  zweiter Sieger seiner
Gruppe

Bild 37 In der MNenngréBe TT
bostelte nach einer Bouanleitung
unserer Zeitschrift Gerhard Hyro-
nimus ous Berlin ein fohrbores
Unterwerk

Bild 38 Ganz hervorrogend st
Herrn Hans Knoblauch dieser HO-
Kraftrot g gelung Das

Fohrzeug hat im Fihrerhous einen
stehenden Antriebsmotor
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Bitd 39 Einen Tieflodewogen fertigte der Mechaniker Lothar
Quoas ous Dresden neben einer Lokomotive der Boureihe 42
in der NenngréBe HO on

Bild 40 Der Ingenieur Haons Weber aus Berlin madite sich
an einen Kihlzug in TT sowie an diesen sehr schonen Eisen-
bahndrehkron in der NenngréBe HO heran. Die Modelle sind
in Pappbouweise ousgefiihrt. Mit ihnen errong Herr Weber
einen Preis

Bild 41 und 42 Den ersten Platz in der Gruppe ,Schienen-
fahrzeuge ohne eigenen Antrieb" nimmt jedoch Herr Joachim
Schnitzer aus Kleinmachnow bei Berlin ein, der wie im Vor-
johre bestechend schéne HO-Wogenmodelle einsondte

40
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Lebhaftes Interesse fanden bei alt und jung die in ibersichtlichen Glasvitrinen ausgestellten

Wettbewerbsmodelle
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IST DU IM BILDE?

Aufgabe 80

Was hat das eigenartige Schild mit der merkwiirdigen
Aufschrift ,Wiist* zu bedeuten?

Lisung der Aufgabe 79 aus Helt 7/61

Unser Foto zeigte Streckenarbeiter bei der Arbeit mit
einem Grofigerit. Es handelt sich dabeli um eine
sogenannte Gleisstopfmaschine Matisa Typ 27. Wie die
Bezeichnung dieses Geriits schon andeutet, wird damit
in der Gleisunterhaltung eine sonst schwere kérperliche
Arbeit maschinell ausgefiihrt, Mit dem Einsatz solcher
modernen Grofigerite bei der Deutschen Reichsbahn
wird nicht nur die Arbeit schneller, besser und wirt-
schaftlicher gemacht, sondern vor allem auch der
Mensch von schwerer korperlicher Arbeit mehr und
mehr befreit.

Die Zentrale Arbeitsgemeinschaft berichtet

In den vergangenen Wochen erreichten uns wieder viele
Schreiben von  Arbeitsgemeinschaften und einzelnen Modell-
eisenbahnern, aus denen hervorgeht, dafl sich in allen Be-
zirken unserer Republik Modelleisenbahner und Freunde der
Eisenbahn aktiv mit den Vorbereitungen zur Schaffung einer
zentralen Organisation beschiiftigen. Wir werden heute einiges
zu der Organisationsform der zukiinftigen zentralen Vereini-
gung sagen.
Wie aus dem Organisationsschema hervorgeht, setzt sich die
Organisation aus Gruppen und Zirkeln zusammen. Eine
Gruppe ist eine Verelnigung von Modelleisenbahnern, die an
einer Gemeinschaftsanlage arbeiten, wiihrend sich in einem
Zirkel Modelleisenbahner mit  eigenen Heimanlagen und
Freunde der Eisenbahn ohne Anlagen zusammenfinden. Es
wird fiir zweckmifig gehalten, in jeder Gemeinde, in jeder
Stadt oder in jedem Stadtbezirk der Grof(stiidie jeweils nur
eine Gruppe und einen Zirkel zu bilden. Um eine gute Arbeit
leisten zu kinnen, wird eine Gruppe mindestens acht und ein
Zirkel mindestens [Unf Mitgliecder haben. Es ist zu empfehlen,
als Mindestalter {ir die Mitglieder zehn Jahre festzulegen.
Wir schlagen den Modelleisenbahnern und Freunden der
Eisenbahn folgende Malnahmen vor:
1, Urtlicher formloser Zusammenschlull zu Gruppen oder
Zirkeln, die nach der offiziellen Griindung der Zentralen
Organisation In diese aufgenommen werden.,

"

. Durchfithrung von Versammlungen, auf denen die Leitun-
gen der Gruppen und Zirkel sowie die Vorsitzenden ge-
withlt werden.

Diese beiden Dinge schaffen drtlich eine gute Voraussetzung,

um den Aufbau der Organisation zu beschleunigen. Es ist je-

doch volllg falsch, wenn sich einzelne Gruppen und Zirkel an
den FDGB, die Kammer der Technik, den Kulturbund oder
andere gesellschaftliche Organisationen zwecks Aufnahme

oder Registrierung wenden. Hierdurch wilrde keine Vereini-
gung der Modelleisenbahner, sondern eine Zersplitterung er-
reicht werden. Sobald die Verhandlungen mit den zustindigen

Staatsorganen und gesellschaftlichen « Organisationen ab-
geschlossen sind, werden wir alle bestehenden oder jetzt ge-
bildeten Gruppen und Zirkel sofort organisatorisch erfassen.
Wir miissen jedoch an dieser Stelle einige ungeduldige Modell-
eisenbahnfreunde nochmals bitten, Verstiindnis dafiir zu
haben, daB Vorarbeiten nun einmal eine gewisse Zeit be-
anspruchen. Die Bildung einer zentralen Organisation, die be-
reits seit etwa zehn Jahren erstrebt wird, kann nicht Hals
iiber Kopf in wenigen Wochen erfolgen.

Doch nun nochmals zum Organisationsschema.

Vorerst werden also alle Grupepn und Zirkel von der Zentira-
len Organisation beim Ministerium fir Verkehrswesen erfapBt.
Es ist vorgesehen, dall in den Reichsbahndirektionsbezirken
mit einer besonders groflen Anzahl drtlicher Arbeitsgemein-
schaften auch Leitungen bel den Reichsbahndirektionen ge-
bildet werden, um eine gute Anleitung und Unterstiitzung
aller Gruppen und Zirkel zu garantieren.

l_ Ministerium flr

| Zentrale Organisation Al oekahrsviasisn

| Leitungen bei den Rbd |

o]
Helmut Reinert,

Ministerium fiir Verkehrswesen,
Abt. Schulung und Berufsausbildung

wDer Modelleisenbahner® ist im Ausland erhiltlich:

Jugoslawien: Drzavna Zalozba Slovenije, Forelgn Departement, Trg Revolucije 18, Ljubljana; Rumiinische Volksrepublik: Direc-
tion Generala a Postel sl Difuzarii Presel Paltul Administrativ CFR, Bucurestl; Tschechoslowakische Sozialistische Republik: Orbis
Zeitungsvertrieb, Praha XII, Stalinova 46; Orbis Zeitungsvertrieb Bratislava, Leningradska ul. 14; UdSSR: Zeitungen und Zeit-
schriften aus der Deutschen Demokratischen Republik kénnen in der Sowjetunion bei stldtischen Abteilungen ,Sojuspechatj“, Post-
fimtern und Bezirkspoststellen abonniert werden; Ungarische Volksrepublik: ,Kultura®, P. O. B, 149, Budapest 62; Volksrepublik
Albanien: Ndermarrja Shetnore Botimeve, Tirana; Volksrepublik Bulgarien: Direction R. E. P., Sofla, 11a, Rue Paris; Volksrepublik

Polen: P, P, K. Ruch, Warszawa, Wilcza 46.

Deutsche Bundesrepublik: Uber stimtliche Postimter, den &rtlichen Buchhandel und die Redaktion ,Der Modelleisenbahner*,

Berlin.

Im gesamten {brigen Ausland durch alle internationalen Buchhandlungen. Bestellungen nehmen ferner entgegen: Deutscher
Buch-Export und -Import GmbH,, Leipzig C1, LeninstraBe 16, sowie der Verlag.
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Dipl.-Ing.
FRIEDRICH SPRANGER,
Dresden

Betrachtungen zur Rekonstruktion
der Dresdener Strafenbahnwagen

PaccmoTpenus Han pekoHerpyxkuun Jpeanenckoro Tpamsas

Questions of Reconstruction of Dresden Tramway

Considerations de reconstruction du tramway en Dresden

Fiir die Entwicklung des Verkehrswesens ist die lau-
fende Modernisierung des Fahrzeugparks von grofler
Bedeutung. Bei Schienenfahrzeugen werden allgemein
zwei Wege zur Erneuerung beschritten. Veraltete
Fahrzeuge konnen entweder vollkommen durch Neu-
konstruktionen ersetzt werden, oder es werden lediglich
Teile oder Baugruppen ausgewechselt, d. h. beim Neu-
bau wird eine Anzahl von Bauelementen ausgemuster-
ter Fahrzeuge verwendet. Diese Art der Modernisierung
wird Rekonstruktion genannt.

Beide Wege zur Erneuerung von Fahrzeugen werden
sowohl bei der Deutschen Reichsbahn als auch bei den
einzelnen Nahverkehrsbetrieben unserer Republik be-
schritten. So wird auch bei den Dresdener Verkehrs-
batrieben neben der Neubeschaffung von Strafienbahn-
wagen grofes Augenmerk auf die Rekonstruktion der
vorhandenen Wagen der jiingeren Baujahre gelegt.

Bild 1 Triebwagen der Reihe 1600 mit sechs ungleich grofien
Seitenfenstern

Bild 2 Nicheinsiiegseite des in Bild 1 gezeigten Typs nach dem
Umbau mit einheitlicher Fensterteilung

Fiir den Modelleisenbahner diirfte ein Vergleich der
Wagen vor und nach dem Umbau insofern von In-
teresse sein, da hierdurch am besten deutlich wird, wie
sich im Laufe der Entwicklung die Ansichten iiber
technische Vollkommenheit, zweckmifige Innnenaus-
stattung und formschidnes Aussehen eines Schienenfahr-
zeuges geidndert haben.

Die augenfalligste Verdnderung an den Dresdener
Straflenbahnwagen ist der Umbau zu Einrichtungs-
wagen. Diese MaBnahme steht in engem Zusammen-
hang mit der Erneuerung des Gleisnetzes, bei der unter
anderem vorgesehen ist, noch im Verlauf des Sieben-
jahrplans alle Endpunkte mit Gleisschleifen zu ver-
sehen. Dieses Vorhaben ist teilweise schon verwirklicht
worden. Zur Zeit konnen bereits 43,8 Prozent aller
Linien mit Einrichtungswagen befahren werden. Ihr
Einsatz bringt sowohl betrieblich als auch fiir Bau und
Unterhaltung der Fahrzeuge groBie Vorteile mit sich.
Die Zeitersparnis beim Wenden bedeutet fiir das Per-
sonal eine grifiere Ruhezeit oder ermoglicht sogar die
Einsparung eines ganzen Straflenbahnzuges, was sich
besonders bei der jetzigen Personalknappheit als recht
glinstig erweist. Durch Fortfall des Rangierens ist eine
Unfallquelle beseitigt. Von der hinteren Plattform kann
der Fahrschalter entfernt werden, wodurch .mehr Raum
fir die Fahrgédste gewonnen, die Unterhaltung verein-
facht und das Eisengewicht des Wagens vermindert
wird. Durch Wegfall der Tiirausschnitte an der Nicht-
einsteigeseite wird die Stabilitit des Wagenkastens er-
hoht.

Eine weitere Neuerung ist der Ubergang zur Gemischt-
bauweise. Alle tragenden Teile der Stirn- und Seiten-
wande die bisher aus Holz gefertigt waren, werden
nunmehr in Stahlprofilen ausgefiihrt, wihrend bei den
ilibrigen Bauteilen wie Dachkonstruktion, Innenverklei-
durig, Bodenbelag usw. der Werkstoff Holz beibehalten
wird. Mit der Neufertigung der Stirn- und Seiten-
wiinde wird gleichzeitig das Aussehen der Wagen
grundlegend gedndert. In Tabelle 1 sind alle Typen,
die bei der Generalreparatur umgebaut werden, aufge-
fiihrt, Durch Verwendung gemeinsamer Bauelemenie
wird sich mit der Rekonstruktion ihre Zahl vermindern
(Tabelle 2). Ihre in Holz gerahmten Fenster werden
durch rahmenlose in Gummi gefalite Scheiben ersetzi.
Soweit sechs Fenster unterschiedlicher Gréfle vorhan-
den sind, tritt an ihre Stelle eine einheitliche Fenster-
teilung mit vier gleichgroflen Scheiben (Bilder 1 und 2).
Sowohl Trieb- als auch Beiwagen, die noch keine
Schiebetiiren haben, werden damit ausgestattet (Bildar
3 und 4). Die vordere Schiebetiir des Triebwagens wird
so gebaut, daB sie sich mihelos vom Fiihrerstand aus
bedienen 1dBt. Damit entfidllt der Unterschied zwischen
den Beiwagen der Nummernreihe 1000/1100/1200 und
dernen der Reihe 1200/1300. AuBerlich sehen nunmehr
auch alle in Tabelle 1 aufgefiihrten Triebwagen voll-
kommen gleich aus (vergl. Bilder 1 und 5 vor dem Um-
bau, Bilder 2 und 6 nach dem Umbau).

Die im Jahre 1910 gebauten Triebwagen der Nummern-
reihe 1500 besaBen im Gegensatz zu den spiter ge-
bauten im Wageninnern einfliigelige Schiebetiiren. Auf
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Bild 3 Beiwagen der Reihe 1000/1100/1200 von der Einstiegseite

Kosten zweier Sitzplitze erhalten auch sie zweifliigelige
Innenschiebetiiren, wodurch der Unterschied zu den
spéter gebauten verschwindet. Alle zwischen 1910 und
1924 gebauten Wagen werden deshalb unter der Num-
mernreihe 700 zusammengefalt.

Auch die Beiwagen der Reihe 1100 mit Oberlichtdach
werden umgebaut. Sie bekommen wiederum gleiche
Fensterteilung und AuBenschiebetiiren. Bei ihnen wie
auch bei allen anderen Rekowagen entlédllt die hintere
Innenschiebetiir, so dall lediglich noch die vordere
Plattform vom Wageninneren getrennt ist.

Die Triebwagen erhalten an den Stirnseiten Vollsicht-
scheiben und nur noch einen Scheinwerfer, diesen jedoch
mit Nah- und Fernlicht. Soweit sie noch Ecklaternen
fiir Linienbezeichnung und Fahririchtungsanzeiger
haben, werden diese durch Filmkisten mit Linien- und
Richtungstransparent ersetzt (Bilder 5 und 6). Auler-
dem werden alle Triebwagen mit Blink- und Stopp-
lichtern ausgeriistel.

Um dem Fahrpersonal die verantwortungsvolle Arbeit
zu erleichtern, werden gepolsterte Fahrsitze eingebaul.
Daneben erhilt jeder Triebwagen Scheiben- und Fiih-
rerstandheizung, eine Schaltleiste fiir die elektrische
Warnglocke (bisher Fullbedienung) und Riickspiegel.
Die Schalter fiir Beleuchtung, Heizung, riickwirtigen
Scheinwerfer und Beiwagenbeleuchtung sind ebenfalls
vom Fiihrerstand aus zu bedienen. Um die Sicherheit
zu erhdhen, werden zusitzlich Schienenbremsen ein-
gebaut, Somit kénnen nunmehr auch die Triebwagen
der Reihen 700 und 1600 auf den Bergstrecken nach
Coschiitz und dem Weillen Hirsch eingesetzt werden.
Der Vollstdndigkeit halber sei noch erwidhnt, daB die
drei allgemein als ,Heidelberger Wagen* bezeichneten
Triebwagen ebenfalls rekonstruiert und zu Einrich-
tungswagen umgebaut worden sind. Diese sowie alle
anderen rekonstruierten Wagen werden durchweg mit
Leuchtstoffréhren ausgestattet.

Wir sehen also, dafi die Wagen durch den Umbau ein
gefilligeres AuBeres bekommen, die Typen vereinheit-
licht und fiir das Personal Erleichterungen geschaffen
werden. Durch den Einsatz wvon Einrichtungswagen
konnen bei Betrieb und Unterhaltung Kosten einge-
spart werden. Damit ist die Entwicklung jedoch keines-
wegs beendet. Bei dem Umbau des Wagens 1219 ist
man noch einen Schritt weitergegangen, indem man
Stahl- und Holzteile, wie Sitze, Innenverkleidung,
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Bild 4 Beiwagen der Reihe 1000/11001200 nach der Rekonstruk-
tion, der sich besonders durch Schiebetiiren und einheitliche
Fensterteilung von dem in Bild 3 gezeigten unterscheidet

‘Tabelle 1 Zustand vor der Rekonstruktion
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Bild 5 Stirnseite eines Triebwagens der Reihe 700 mit zwel
Scheinwerfern, unterteiltem Stirnwandfenster und Ecklaternen

AuBenbleche, Bodenbelag usw. weitgehend durch
gewichtarme Kunst- und Prefistoffe, die aus einheimi-
schen Rohstoffen gewonnen werden, ersetzt hat. Ge-
schmackvoll ist die in verschiedenen griinen Farbténen
gehaltene Innenausstattung, sowie die Gestaltung der
Sitze,

Beachtlich ist, daB in Dresden im Gegensatz zu ande-
ren Stéddten simtliche Umbauten in den eigenen Werk-
stitten der Verkehrsbetriebe durchgefithrt werden,

HEINZ GANSCHOW,
Borgsdorf b, Berlin

Bild 6 Der in Bild 5 gezeigte Typ mit nur einem Scheinwerfer,
Vollsichtscheibe und Filmkasten und Linien- und Richtungs-
transparent

Hoffen wir, dal in néchster Zeit neue Moglichkeiten,
die der Betrieb mit Einrichtungswagen bietet, genutzt
werden, wie z. B. die Anordnung aller Sitze mit Blick-
richtung nach vorn oder die Einfithrung des Fahrgast-
flusses auch in den Beiwagen, was die Einrichtung
eines festen Schaffnersitzes gestattet,

Literaturnachweis:

Ing, K. Hochsteiner: Einrichtungstriecbwagen der Dresdner
Verkehrsbetriebe, Der Verkehrspraktiker 19602, S. 40—46.

Qus alt mach’ élter!

Bauanleitung fiir eine Lokomotive der Baureihe 89 ex pr. T 3

Kouerpykus napoeosa cepuit 80 (T3)

Construction of a Locomotive Series 89 (T 3)

Construction d'une locomotive de la série 89 (T 3)

So lautete auch die Bildunterschrift im Heft 561 auf
der 3. Umschlagseite. Ich miichte mich hiermit vor allem
an diejenigen wenden, die sich im Lokmodellbau nicht
so sicher fithlen und sich nicht an einen vollstandigen
Eigenbau heranwagen. Dall es sich bei der Verwen-
dung des B0er Triebgestells von PIKO um eine Kom-
promiBliésung handeln mufite, wird jedem Modelleisen-
bahner von vornherein klar sein. Es kam mir haupt-
séichlich darauf an, eine neue Lokomotive zu schaffen,
ohne mechanische Teile zu verindern bzw. die Fahr-
tiichtigkeit in irgendeiner Weise zu beeintrichtigen.

Gerade den weniger geiibten Bastlern bzw. denen, die
nur Wagen bauen, ist hier ein Weg aufgezeigt, wie man
verhiiltnismaBig leicht zu einem neuen Modell kommen
kann., Der Bauplan bringt die Zuschnitte der wesent-
lichen Teile im Malstab 1:1, Es bleibt jedem selbst
liberlassen, das Modell durch viele Details, wie Fede-
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rung der Rider, Lampen, Griffstangen, Speisewasser-
pumpe, noch weiter zu verschinern,

Das von mir fiir das Lokoberteil verwendete Material
war Messingblech 0,3 ... 0, mm dick. Nachdem die
Einzelteile 1 ... 14 sauber ausgeschnitten bzw. ausge-
arbeitet worden sind, werden die Teile 1 und 2, 6 ... 14
gebogen bzw. geformt. Hiernach werden die einzelnen
Teile fiir sich zusammengepalit und verlétet. Vor dem
Zusammenbau wird an diesem oder jenem Teil noch
eine kleine AnpaBarbeit erforderlich sein. Pafit alles
gut zusammen, so wird das Lokoberteil nach Bild1 ... 3
zusammengesetzt, und die Teile werden miteinander
verbunden, Fiir die Fenstereinfassung, den Schornstein-
rand und den unteren Rand des Oberteils wurde flach-
geklopfter Kupferdraht von 0,8 mm Dicke verwendet.
Das Handrad an der Rauchkammertiir li6t sich leicht
aus einem Druckknopf herstellen. Das Léutewerlk habe
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Stfickliste

Teil Nr. Stck. Benennung Abmessung Werkstofl
1 1 Fiihrerstand 20X1670.4 Messingblech
2 1 Kesseloberteil S658<0,4 Messingblech
3 1 Fiihrerstand Rilck-
wand 183<32x0,4 Messingblech
q 1 Fihrerstand Vorder-
wand 18320,4 Messingblech
5 1 Kesselstirnwand 215320,4 Messingblech
(] 1 Fiihrerstandsdach 28340, 4 Messingblech
1 1 Liifteraufsatzdach 1404 Messingblech
8 2 Kesselseitenteil 113<33,5<0,4 Messingblech
9 1 Schornstein 20°20°<0,4 Messingblech
10 1 Liifteraufsatz 33804 Messingblech
11 1 Sandkasten 1330<0,4 Messingblech
12 1 Dampfdom 213704 Messingblech
13 1 Rauchkammertiir

kpl. 18180,4 Messingblech
14 2 Werkzeugkasten TX20%0,4 Messingblech
13 2 Fenstereinfassung 0,8 32 Kupferdraht
16 1 Liutewerk kpl. Messingblech

17 2 Einstiegtreppen kpl. 6X27X0,3 u.
3XK23X0.4 Messingblech

Schmitt (-0 =

Wir laden Sic cin . . .

zu einem Informationsbesuch anléBlich der Leipziger
Herbstmesse vom 3. bis 10. September 1951,

Sie finden uns:

Petershof, Kontakistond .Der Modelleisenbohner”,
Stond 265, PetersstroBe 20

ich aus dem Halbrundkopf einer Messingschraube und Rk, Sondarha 1l Stand M, Orinmajihe Simbs
einem gebogenen Drahtstiickchen, das in dem Schlitz v"":":"""'s ofobit foall; Laipdlg,: Houpthaknhof,
befestigt worden ist, angefertigt. Die Griffstangen wer- PR

den aus 0,6 mm blankem Draht gebogen und mit Wir zeigen lhnen gern:

Drahtschlaufen befestigt. Bevor wir nun das Oberteil Neuerscheinungen unserer Buchproduktion und die 12
auf das BOer Triebgestell setzen koénnen, miissen die Zeitschriften unseres Verlages,

nach hinten gehenden Streben der Stromabnehmer-

halterung entfernt werden. Das im Teil 2 (Mitte Sand- TRANSPRESS

kosten) gebohrte Loch muB in den Sandkasten nach- VEB VERLAG FUR VERKEHRSWESEN BERLIN

gebohrt werden und dient nun zur Befestigung des
Oberteils auf dem Triebgestell.

Fiir Einiel- und Gemeinschaftsanlagen
Lubehor

’ Signdlbriicken fiir Anlagen aller GroBen
’ L i [ 4 l'l ts i gna | @ fiinf verschiedene Typen

fiir StraBen- und Bahnhofsbeleuchtung

3 Moderne Leuchten
4

F orms i gna I €@ mit Impulsschaltung

erhaltlich in allen Fachgeschéften

nSachsenmeister" Metallbau [ MillerXC. « een

Verlangen Sie vom Hersteller das neue Signalbiichlein mit Hinweisen fiir die Verwendung der ,Sm"-
Signale, Schaltskizzen usw.
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DIETMAR KLUBESCHEIDT, Zeesen

Dieselelektrische Lokomotiven der Ruménischen Staatsbahnen

Tennosoau Pymbinckoii Foc. Jea. JOP.

Dieselelectric Locomotives of Roumanian State’'s Railway

Locomotives diesel-électriques des chemins de fer Roumains

Bereits im Jahre 1936 begannen die ruminischen Bah-
nen (CFR) Diesellokomotiven einzusetzen. Sie lieBen
sich von Schweizer Firmen eine 4400-PS-Doppelloko-
motive mit Achsfolge 2'Do 1’ 4 1'Do 2’ bauen, mit der
man gute Erfahrungen machte. Diese Maschine war da-
mals die stirkste Diesellokomotive der Welt. Der zweite
Weltkrieg verhinderte einen weiteren Bau gleichartiger
Lokomotiven. Nun haben die Ruminischen Staats-
bahnen nach dem Krieg im Rahmen des Aufbau-
programms der Volksrepublik auch die Modernisie-
rung des Eisenbahnwesens in Angriff genommen. Dazu
gehorte auch der Neubau von Lokomotiven. Auf Grund
der guten Erfahrungen mit Diesellokomotiven, die
seinerzeit gemacht wurden, entschied man sich, diesel-
elektrische Maschinen bauen zu lassen, die jedoch
gegentiber den fritheren Lokomotiven modernisiert und
den erhdhten Anforderungen gewachsen sein solllen.
Doppellokomotiven kamen nicht in betracht, und auch
die Achsfolge sollte verdindert werden. So erhielten
einige Firmen in der Schweiz im Jahre 1956 den Auf-
trag, eine derartige neue dieselelektrische Lokomotive
zu konstruieren und zu liefern.

Gyl

Entstanden ist damit die 2100-PS-Diesellokomotive mit
der Achsfolge Co'Co’, die wir auf dem beigefiigten Bild
sehen, Hier sind die Hauptdaten der Maschine:

Spurweite 1435 mm
Hochstzuldssiger Achsdruck 19 Mp
Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
Linge iiber Puffer 17 000 mm
Kastenlidnge 15700 mm
Grofite Breite 3 000 mm
Grofite Hohe tiber Schienenoberkante 4272 mm
Abstand der Drehzapfen 9000 mm
Raddurchmesser 1100 mm
Gesamtlast (mit %/ Vorriiten) 114 000 kp
Maximale Steizung in Kurven

mit Radius 275 m 25 %

Sechs dieser Lokomotiven wurden in der Schweiz ge-
baut., Zehn weitere gleiche Maschinen werden nunmehr
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MaBskizze der 2100-PS-dieselelekirischen Lokomotive
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Formschidn ist diese Diesellokomotive der Rumiinischen Staats-
bahn (CFR)

von den Betrieben der ruminischen Volksrepublik
selbst gefertigt, wobei lediglich die elektrischen Teile
noch vom Schweizer Betrieb geliefert werden.

Beimm Betrachten des Bildes der Diesellokomotive
fiallt auf, dafl sie in Schweilkonstruktion ausgefiihrt
ist, Sie wird den modernsten Anspriichen gerecht. Ihr
Auberes ist gefiilliger als z. B. das der westdeutschen
Diesellokomotive V 200. Antriebsquelle der Maschine
ist ein Zwolfzylinder-Zweireihen-Viertakt-Dieselmotor.
Neben den bekannten {blichen Bremseinrichiungen hat
die Lokomotive noch eine besondere Schleuderschufz-
bremse vom Typ BBC-Charmilles. Die Leistungsiiber-
tragung auf die sechs Achsen der Lokomotive erfolzt
durch einen starr mit dem Dieselmotor gekuppelten
Hauptgenerator und sechs Tatzlagertriebmotoren. Wei-
terhin ist diese moderne Lokomotive mit einer Viel-
fachsteuerung ausgeriistet, die es ermoglicht, zwei oder
sogar mehr Lokomotiven von einem Fiihrerstand aus
zu steuern. Die Bedienung erfolgt nur von einem Mann.
Entsprechende Sicherungseinrichtungen sind vorhan-
den.

Die Rumiinischen Staatsbahnen haben mit der Ent-
wicklung und dem Einsatz dieser Lokomotiven einen
groBen Schritt in der Modernisierung des Bahn-
betriebes getan,

IM GEISTE
DER
FREUNDSCHAFT

Die Lok-Brigade 384052 vom Bahnbetriebswerk Leipzig-West erhielt den ver-
pflichtenden Namen ,Fidel Castro®, um damit die Sympathie und Freundschaft
der Eisenbahner der DDR mit dem tapferen kubanischen Volk zum Ausdruck zu
bringen. An der feierlichen Namensgebung nahm auch Frau Esther-Bozo von der

Vertretung der Regierung der Republik Kuba in der DDR teil.

Die Eisenbahner dieser Lok-Brigade stehen bereits im Kampf um den staatlichen
Ehrentitel ,Brigade der sozialistischen Arbeit".
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Foto: Zentralbild/Koch
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ad@“bﬂhﬂ Kennen Sie schon

die verbesserte Austilhrung unserer Gitter- und Rehmastlam-
pen? Vollendet in Form und Gestaltung, versehen mit einer

Kl pl zur b M ge und Abnah auf der
ZUBEHOR | Anlage, sind sie ein absolutes Weltkl gni
Bogenlampen Des weiteren liefern wir:
‘ \\f_ornkreuze Verkehrszeichen, Fésser in div. Ausfilhrungen, Kisten, Sacke,
‘ Lautewerke Souerstoff-Flaschen als Beladegut, Bricken, Hochspannungs-
-
“‘0 Bahnhofsuhren maste und ab 1961 LademaBe in HO und TT, Telegrafenmaste
Autotransportwagen TT sowie Staketen- und Lattenzéiune HO.
u.a. m. Lieferung nur Gber den Fachhandel méglich,
Kotalege z. Zt. nicht vorritig
L -
b :—'\2 KURT DAHMER KG, Spielwarenfabrik PGH Eisenbahn-Modellbau
a‘ 3o Bernburg’S., Longe StroBe 41 — Telefon: 27 62 Plauen/V., Krausenstr. 24, Ruf 56 4

Zur Leipziger Herbstmesse: Petershof 1 190 11,

Einladung

Wir laden alle Liebhaber der Modelleisenbahn ein zu einem

Messetreffen fiir Modellbahnfreunde

das am Sonntag, dem 3. September 1961, 19 Uhr, im Kulturhaus der Eisenbahner, Leipzig O 5, Elisabeth-
straBe 13, stattfindet.

Tagesordnung

1. BegriiBung; 3. Der Chefkonstrukteur unseres Betriebes beant-
2. ,Die Entwicklung der Triebfahrzeuge der Deut- :vorte; technische Fragen der Modellbahn-
schen Reichsbahn® (ein Ausblick auf die Zu- P
kunft), Vortrag von Hermn Ing. Hendrich von 4. Lichtbildervortrag {iber ,Planung und Aufbau
der Versuchs- und Entwicklungsstelle der einer Modellbahn-Heimanlage".
Deutschen Reichsbahn. 5. Diskussion und geselliges Beisammensein.

Zeuke TT-Bahnen

ABTEILUNG KUNDENDIENST - Berlin-Képenick, Griinauer StraBe 29 - Tel. 6511 96

Wir stellen vor: Unsere Neuheiten 1960/61

sie sind termingerecht neben dem bisher laufenden Sortiment
erschienen, Sind lhnen unsere

Gebdudemodelle zum Selbstuuibuu

bekannt? Vielen Tousenden Modellbohnern hoben %ie schon
Freude gebracht. Versuchen Sie es doch auchl Dos Zusommen-
bouen ist gonz einfoch.

Fordern Sie ki 1 Prospekt, er klart Sie dber clles aul.

H. AUHAGEN KG. — Marienberg (Erzgeb.)
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G. . Schubert

IHRE ANZEIGEN

.+« und zur Landschafts-
gestaltung:

Fachgeschaft far DECORIT-STREUMEHL

Modelleisenbahnen gestaltet die DEWAG-Werbung ru beziehen durch den

fachlichen GroB- und Ein-
Dresden A 53, Hiblerstr. 11 wirkungsvoll und iiberzeugend. zelhandel und die Her-
(Am Schillerplatz) stellerfirma

Piko — Gitzold — Zeuke Wir beraten Sie gern. A und R.KREIBICH
Vertragswerkstatt | DRESDEN N 6, Friedensstr, 20

Gebéudemodelle besonders naturgetreu
durch Verwendung von Plastikteilen sowie Zubehér-
teilen firModelleisenbahnenderBaugréBen HOu. TT

B G 11 Personenzugtenderlok Bauartreihe 64

Neue Ausfiihrung mit Heusinger-Steuerung

m G 10 Personenzuglok Bauartreihe 24

Neue Ausfilhrung mit Heusinger-Steuerung

B G 13 Diesellokomotive
V 200

GUTZOLD

LOKOMOTIVEN SPUR HO

m G 12 Giiterzuglok Bauartreihe 42

Ing. Johannes Giitzold KG - Eisenbahn-Modellbau - Zwickau(Sa.), Dr.-Friedrichs-Ring113 - Fernruf 6737
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Die Eisenbahner und die Werktdtigen des Traktorenwerks in Lojang in Volks-
china unterstitzen die Londwirtschaft ihres Landes, U. B. z. die Verladung
von neuen Traktoren im Werk auf einen Glterzug

Eine clte Rongierlokomotive der DSB der Baureihe .F", gebout im lahre 1901
Die Zweizylinder-Lokomotive mit der Achsfolge C hot eine Dienstlast von
37,0 Mp und erreicht eine Héchstgeschwindigkeit von 50 km'h

Foto: Archiv

In dem Diesellokomotivbouwerk Leningrod wurde vor kur-
tem die Erprobung einer Zwei-Sektionen-Diesellokomotive
aobgeschlossen. Die Lokomotive ist mit zwei 1000-P5-Diesel-
motoren ousgeristet, die durch ein hydraulisches Getricbe
mit der Leitachse des Fohrgestells verbunden sind. Des
Tiiebfohrzeug entwickelt eine Stundengeschwindigkeit bis zu
120 km b

Fotos: Zentralbild
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